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ABSTRAK 
Bukaan median dengan fasilitas u-turn tidak secara keseluruhan mengatasi masalah konflik, 
sebab gerak u-turn itu sendiri akan menimbulkan konflik tersendiri dalm bentuk hambatan 
terhadap arus lalu lintas searah dan arus lalu lintas dari arah berlawanan. Salah satu pengaruh 
ketika melakukan gerak u-turn yaitu terhadap kecepatan kendaraan dimana kendaraan akan 
melambat atau berhenti. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui kinerja u-turn 
pada ruas jalan Hertasning depan toko Duta Irama km 3. Pengambilan data primer dilakukan 
selama 3 hari mewakili hari kerja, yakni pagi pukul 07.00-10.00 WITA dan sore pukul    
15.00 – 18.00 WITA. Survei data dilakukan meliputi perhitungan volume lalu lintas, 
kecepatan, waktu tundaan dan waktu pelayanan. Analisa data dilakukan dengan mentabulasi 
data untuk memperoleh nilai kecepatan arus bebas (FV), kapasitas (c), derajat kejenuhan 
(DS), dan panjang antrian. Panjang antrian dihitung menggunakan sistem gelombang kejut. 
Dari hasil perhitungan didapatkan volume lalu lintas maksimum untuk arah Aroepala sebesar 
2846 smp/jam dan arah ke Pettarani sebesar 2745 smp/jam. Panjang antrian maksimum arah 
ke Aroepala sebesar 41,57 m sedangkan untuk arah ke Pettarani sebesar 44,87 m dengan 
Tingkat Pelayanan Jalan berada pada level C. 
Kata kunci: U-turn, Tingkat Pelayanan Jalan, Waktu Tundaan, Panjang Antrian 
 
ABSTACT 
The median with the u-turn facility does not resove a whole of conflict, since the u-turn 
movement will create a separate conflict in the form of obstacles to direct current and traffic 
flows from opposite directions. One of influence when doing u-turn movement is to the speed 
of vehicle where the vehicle will slow down or stop. The purpose of this research is to know 
the performance of u-turn on hertasning street segment front of Duta Irama Store km 3. 
Primary data collection done for 3 days representing work day, that is morning at 07.00 - 
10.00 WITA and afternoon at 15.00 - 18.00 WITA. Survey data is done to calculate the 
volume of traffic, speed, time delay, service time. Data analysis is done by tabulating the data 
to obtain the value of free current velocity, capacity, degree of saturation, and queue length. 
The queue length is calculated using the shock wave system. From the calculation result 
obtained maximum traffic volume for Aroepala direction equal to 2846 smp / hour and for 
pettarani direction equal to 2745 smp / hour. The maximum queue length direction to 
Aroepala is 41,57 m while for pettarani direction 44,87 m with level of service is at level C. 
Keywords: U-turn, Road Service Level, Delay Time, Queue Length. 
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BAB I  
PENDAHULUAN 
1.1. Latar Belakang 
Bervariasinya aktivitas masyarakat 
yang muncul di sepanjang jalan Hertasning 
di Kota Makassar menimbulkan potensi 
terjadinya kemacetan setiap hari pada jam 
tertentu. Kondisi ini diakibatkan oleh 
tingginya antrian pada fasilitas putar balik 
arah (u-turn). Jalan perkotaan selalu 
memiliki pembatas yang membagi setiap 
arah, pembatas itu yang disebut dengan 
median jalan. Bentuk dari median jalan 
ada yang berupa garis lurus atau garis 
putus-putus yang disebut marka jalan, dan 
ada yang berupa campuran agregat yang 
memiliki elevasi yang lebih tinggi dari 
permukaan jalan, sehingga median ini 
tidak bisa dilewati oleh kendaraan. 
Salah satu pengaruh ketika 
melakukan gerak u – turn yaitu terhadap 
kecepatan kendaraan dimana kendaraan 
akan melambat atau berhenti. Perlambatan 
ini akan mempengaruhi arus lalu lintas 
pada arah yang sama. Pada kendaraan 
tertentu, untuk melakukan gerak u–turn 
tidak bisa secara langsung melakukan 
perputaran dikarenakan kondisi kendaraan 
yang tidak memiliki radius perputaran 
yang cukup, sehingga akan menyebabkan 
kendaraan lain akan terganggu bahkan 
berhenti baik dari arah yang sama maupun 
dari arah yang berlawanan yang akan 
dilalui. 
Ruas Jalan Hertasning merupakan 
jalan arteri dengan volume lalu lintas yang 
cukup tinggi. Di jalan tersebut telah 
dilengkapi dengan median beserta bukaan 
median untuk mengakomodir gerakan u–
turn. Berdasarkan observasi awal pada 
lokasi studi, terlihat adanya kendaraan yang 
tidak dapat melakukan gerakan u – turn 
dengan lancar sehingga terjadinya antrian 
kendaraan dengan rata-rata sekitar 27 m 
untuk masing-masing sisi u-turn. 
Berdasarkan hasil uraian tersebut di atas, 
maka dirasakan perlunya diadakan suatu 
studi mengenai kinerja bukaan pada ruas 
jalan Hertasning. Hal inilah yang 
memotivasi penulis untuk mengangkat judul 
: 
“ PERENCANAAN MODEL U-TURN 
PADA RUAS JALAN HERTASNING  
(STUDI KASUS DEPAN TOKO DUTA 
IRAMA KM 3) “ 
 
1.2  Rumusan Masalah 
1. Menganalisa besar volume lalu  lintas 
pada ruas jalan Hertasning. 
2. Menganalisa besar kecepatan rata-
rata. 
3. Menganalisa rata-rata panjang antrian 
yang akan melakukan u-turn. 
 
1.3 Tujuan Penelitian 
Adapun tujuan penelitian adalah untuk 
mengetahui kinerja u-turn pada ruas 
jalan Hertasning tepatnya di depan 
Toko Duta Irama km 3 
 
1.4 Manfaat Peneltian 
Adapun manfaat dari penelitian ini adalah 
1. Bagi Mahasiswa 
a. Sebagai persyaratan untuk 
menyelesaikan program sarjana di 
Departemen Sipil Fakultas Teknik 
Universitas Hasanuddin. 
b. Sebagai bahan referensi untuk 
memberikan gambaran mengenai 
perencanaan u-turn  di Ruas Jalan 
Hertasning 
2. Bagi Akademik 
a. Sebagai referensi untuk penelitian 
selanjutnya di lingkup Departemen 
Teknik Sipil 
b.  Merupakan pustaka tambahan 
untuk menunjang proses 
perkuliahan. 
 
1.5 Batasan Masalah 
1. Ruang lingkup penelitian ini dibatasi 
hanya pada ruas Jalan Hertasning 
depan toko Duta Irama km 3 Kota 
Makassar Provinsi Sulawesi Selatan. 
2. Survei di lakukan pada dua titik yakni 
pada fasilitas u-turn depan Toko Duta 
Irama km 3. 
3. Waktu penelitian dilakukan selama 3 
hari mewakili hari kerja,  yakni pada 
saat Pagi pukul 07.00 – 10.00 WITA 
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dan sore pukul 15.00 – 18.00 WITA, 
dilakukan pada tanggal 23, 24 dan 25 
Oktober 2017. 
 
BAB II  
TINJAUAN PUSTAKA 
2.1  Tinjauan Umum Tentang Jaringan 
Jalan 
 Klasifikasi jalan menurut fungsinya 
berdasarkan pasal 8 Undang-undang No 38 
tahun 2004 tentang Jalan dikelompokkan 
ke dalam jalan arteri, jalan kolektor, jalan 
lokal, dan jalan lingkungan. 
1. Jalan arteri merupakan jalan umum 
yang berfungsi melayani angkutan 
utama dengan ciri perjalanan jarak 
jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan 
jumlah jalan masuk dibatasi secara 
berdaya guna. 
2. Jalan kolektor merupakan jalan umum 
yang berfungsi melayani angkutan 
pengumpul atau pembagi dengan ciri 
perjalanan jarak sedang, kecepatan 
rata-rata sedang, dan jumlah jalan 
masuk dibatasi. 
3. Jalan lokal merupakan jalan umum 
yang berfungsi melayani angkutan 
setempat dengan ciri perjalanan jarak 
dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan 
jumlah jalan masuk tidak dibatasi. 
Pengelompokan jalan dimaksudkan 
untuk mewujudkan kepastian hukum 
penyelenggaraan jalan sesuai dengan 
kewenangan Pemerintah dan pemerintah 
daerah, maka jaringan jalan dapat 
dibedakan sebagai berikut: 
1. Jalan nasional, merupakan jalan 
arteri dan jalan kolektor dalam 
sistem jaringan jalan primer yang 
menghubungkan antaribukota 
provinsi, dan jalan strategis nasional, 
serta jalan tol. 
2. Jalan provinsi, merupakan jalan 
kolektor dalam sistem jaringan jalan 
primer yang menghubungkan ibukota 
provinsi dengan ibukota 
kabupaten/kota, atau antaribukota 
kabupaten/kota, dan jalan strategis 
provinsi. 
3. Jalan kabupaten, merupakan jalan 
lokal dalam sistem jaringan jalan 
primer yang tidak termasuk jalan 
yang menghubungkan ibukota 
kabupaten dengan ibukota 
kecamatan, antaribukota kecamatan, 
ibukota kabupaten dengan pusat 
kegiatan lokal, antarpusat kegiatan 
lokal, serta jalan umum dalam sistem 
jaringan jalan sekunder dalam 
wilayah kabupaten, dan jalan 
strategis kabupaten. 
4. Jalan kota, adalah jalan umum dalam 
sistem jaringan jalan sekunder yang 
menghubungkan antarpusat 
pelayanan dalam kota, 
menghubungkan pusat pelayanan 
dengan persil, menghubungkan 
antarpersil, serta menghubungkan 
antarpusat permukiman yang berada 
di dalam kota. 
5. Jalan desa, merupakan jalan umum 
yang menghubungkan kawasan 
dan/atau antarpermukiman di dalam 
desa, serta jalan lingkungan (UU 
Republik Indonesia No. 38 Tahun 
2004 tentang jalan). 
 
2.2     Jalan Perkotaan 
 Jalan perkotaan adalah jalan yang 
mempunyai perkembangan secara 
permanen dan menerus sepanjang seluruh 
atau hampir seluruh jalan, minimum pada 
satu sisi jalan, apakah berupa 
perkembangan lahan atau bukan. Jalan di 
atau dekat pusat pertokoan dengan 
penuduk lebih dari 100.000 selalu 
digolongkan dalam kelompok ini. Jalan di 
daerah perkotaan dengan penduduk kurang 
dari 1.000.000 juga digolongkan dalam 
kelompok ini jika mempunyai 
perkembangan samping jalan yang 
permanen dan menerus (MKJI, 1997). 
 
2.2.1   Klasifikasi/Jenis/Tipe Jalan 
Tipe jalan perkotaan secara umum dapat 
dibagi atas (MKJI, 1997) : 
a) Jalan dua-lajur dua-arah (2/2 UD) 
b) Jalan empat-lajur dua-arah (4/2 UD) 
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- tak-terbagi (yaitu tanpa 
median) (4/2 UD) 
- terbagi (yaitu dengan median 
(4/2 UD) 
c) enam-lajur dua-arah terbagi (6/2 D) 
d) Jalan satu arah  (1-3/1) 
 
2.2.2  Geometrik Jalan 
 Bagian –bagian dari geometrik 
jalan adalah (MKJI, 1997) : 
a) Tipe Jalan 
Berbagai tipe jalan akan 
menunjukkan kinerja berbeda pada 
pembebanan lalu lintas tertentu, 
misalnya jalan terbagi dan tak-
terbagi; jalan satu-arah. 
b) Lebar jalur lalu lintas 
Kecepatan arus bebas dan kapasitas 
meningkat dengan pertambahan 
lebar jalur lalu lintas 
c) Kerb 
Kerb sebagai batas antara jalur lalu 
lintas dan trotoar 
d) Bahu 
Jalan perkotaan tanpa kerb pada 
umumnya mempunyai bahu pada 
kedua sisi jalur lalu lintasnya. 
Lebar dan kondisi permukaannya 
mempengaruhi penggunaan bahu, 
berupa penambahan kapasitas, dan 
kecepatan pada arus tertentu. 
e) Median  
Median harus direncanakan dengan 
baik sesuai dengan kebutuhan dan 
juga median direncanakan untuk 
mengakomodasi kendaraan 
rencana, terutama dalam manuver 
saat berputar balik arah sehingga 
tidak mengakibatkan menurunnya 
tingkat kinerja arus lalu lintas. 
f) Alinyemen jalan 
Lengkung horisontal dengan jari-
jari kecil mengurangi kecepatan 
arus bebas. Tanjakan yang curam 
juga mengurangi kecepatan arus 
bebas. Karena secara umum 
kecepatan arus bebas didaerah 
perkotaan adalah rendah maka 
pengaruh ini diabaikan. 
 
 
2.2.7 Bukaan Median 
 Bukaan median harus memenuhi 
ketentuan sebagai berikut : 
1. Bukaan sebaiknya dilengkapi 
dengan lajur tunggu bagi kendaraan yang 
akan melakukan putaran balik arah. 
 
Gambar 2.1 Median dilengkapi lajur 
tunggu 
2. Median dengan lebar yang kurang 
dari ketentuan dapat dilengkapi 
dengan bukaan, apabila dilakukan 
pelebaran setempat untuk mencapai 
table 2.2 pada daerah pendekat 
dapat dibuat seperti terlihat pada 
gambar dibawah ini. 
 
Tabel 2.1 Jarak Minimum antar bukaan 
dan lebar bukaan 
 
(Sumber : Perencanaaan Median Jalan, 
Pd T-17-2004-B) 
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Gambar 2.2 Jarak Bukaan 
 
 
Gambar 2.3 Lebar Bukaan 
 
2.3.  Karakteristik Makro Lalu Lintas 
2.3.1 Volume Lalu Lintas 
 Volume lalu lintas adalah 
banyaknya kendaraan yang melewati suatu 
titik atau garis tertentu pada suatu 
penampang melintang jalan. Data volume 
lalu lintas adalah informasi yang 
diperlukan untuk fase perencanaan, desain, 
manajemen sampai pengoperasial jalan . 
Setiap pembanding untuk kendaraan di 
Indonesia dinyatakan dalam satuan mobil 
penumpang (smp). (Sukirman 1994) 
 Unsur lalu lintas, ukuran perilaku 
lalu lintas, karakteristik geometrik yang 
digunakan dalam lokasi pengamatan yang 
sesuai dengan MKJI berupa : 
a) Kendaraan Ringan (LV) adalah 
kendaraan bermotor ber as dua 
dengan empat roda dan dengan 
jarak as 2,0 – 3,0 m (meliputi : 
mobil penumpang, oplet, mikrobis, 
pick up dan truk kecil sesuai 
system klarifikasi Bina Marga). 
b) Kendaraan Berat (HV) adalah 
kendaraan bermotor dengan lebih 
dari empat roda (meliputi: bis, truk  
2as, truk 3as dan truk kombinasi 
sesuai sistem klarifikasi Bina 
Marga). 
c) Sepeda Motor (MC) adalah 
kendaraan bermotor dengan dua 
atau tiga roda (meliputi: sepeda 
motor dan kendaraan roda tiga 
sesuai sistem klarifikasi Bina 
Marga) 
d) Ekivalensi Mobil Penumpang 
(emp) adalah faktor konversi 
berbagai jenis kendaraan 
dibandingkan dengan mobil 
penumpang atau kendaraan ringan 
lainnya sehubungan dengan 
dampaknya pada perilaku lalu 
lintas. 
e) Satuan Mobil Penumpang (smp) 
adalah satuan arus lalu lintas, 
dimana arus dari berbagai tipe 
kendaraan telah diubah menjadi 
kendaraan dengan menggunakan 
emp. 
 
2.3. 2 Kecepatan Lalu Lintas 
2.3.2.1  Kecepatan Lalu Lintas 
Kecepatan lalu lintas merupakan 
suatu besaran yang menunjukkan 
pergerakan lalu lintas pada suatu jalan 
Kecepatan dinyatakan dalam km/jam. 
Rumus untuk kecepatan adalah sebagai 
berikut : 
V = 
s
𝑡
   
dimana : 
V = Kecepatan lalu lintas (km/jam) 
s = Jarak yang ditempuh (km) 
t = Waktu yang ditempuh (jam) 
 
2.3.5  Antrian Kendaraan 
Di dalam suatu antrian dikenal 
istilah Disiplin Antrian. Yang dimaksud 
dengan disiplin antrian adalah aturan 
pelayanan yang mengacu kepada 
pemberian pelayanan. Aturan pelayanan  
tersebut dapat berupa : 
1. Pertama Masuk Pertama Keluar  
(FIFO) 
FIFO (First In First Out) merupakan 
suatu peraturan dimana yang dilayani 
terlebih dahulu adalah yang pertama 
kali dating. 
2. Terakhir Masuk Pertama Keluar  
(LIFO) 
LIFO (Last In First Out) merupakan 
suatu peraturan dimana yang paling 
terakhir dating adalah yang dilayani 
paling awal. 
3. Pelayanan Acak (SIRO) 
SIRO (Service in Random Order) 
merupakan suatu peraturan dimana 
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pelayanan dilakukan secara acak.  
Apabila panjang antrian di lajur lalu-
lintas dinyatakan dalam smp (satuan mobil 
penumpang), maka dimensi kendaraan 
yang menjadi pengukuran acuan adalah 
dimensi kendaraan penumpang rencana. 
Adapun cara pengukuran panjang 
antrian adalah dengan cara mengalikan 
jumlah kendaraan yang berhenti dengan 
panjang dari masing-masing kendaraan. 
Berdasarkan panjang kendaraan secara 
umum. 
Panjang antrian dapat pula diperoleh 
dengan menggunakan analisis dari 
gelombang kejut. 
ωAB = 
(𝑉𝑎−𝑉𝑏)
(𝐷𝑎−𝐷𝑏)
  
dimana : 
Va : Arus dari bagian upstream 
(smp/jam) 
Vb : Arus maksimum yang dapat 
terlewatkan pada jalan menyempit 
(smp/jam) 
Da : Kerapatan kendaraan pada 
upstream (smp/km) 
Db : Kerapatan kendaraan pada 
penyempitan jalan (smp/km) 
ω : Gelombang kejut (km/jam) 
Oleh karena itu, kecepatan 
gelombang kejut antara 2 kondisi 
merupakan hasil bagi antara perubahan 
arus dengan perubahan kepadatan. Arus 
diekspresikan sebagai jumlah kendaraan 
per jam dan kepadatan diekspresikan 
sebagai jumlah kendaraan per km. 
Apabila arus dan kepadatan relatif 
tinggi, titik pada kendaraan harus 
mengurangi kecepatannya ditandai dengan 
nyala lampu rem. Gerakan lampu rem 
menyala relative terhadap jalan sebenarnya 
merupakan gelombang kejut. 
Selanjutnya nilai gelombang kejut 
digunakan untuk menenttukan jumlah 
kendaraan dalam antrian yang dapat 
ditentukan dengan persamaan : 
N = (Va – Vb) + (ω) (Da) 
Dimana : 
N : Jumlah kendaraan dalam antrian 
(smp) 
Dari nilai jumlah kendaraan dalam antrian, 
panjang antrian dihitung sebagai berikut : 
L = 
𝑁
𝐷𝑏
  
dimana : 
L = Panjang antrian kendaraan (m). 
 
BAB III 
METODE PENELITIAN 
1.2. Kerangka Penelitian 
 
Gambar 3.1  Skema Kerangka Penelitian 
 
3.2  Studi Pendahuluan 
a. Pemilihan Lokasi 
Lokasi penelitian dilakukan di salah 
satu fasilitas u-turn di ruas Jalan 
Hertasning. Penelitian dilakukan pada 
dua ruas jalan, yaitu jalan menuju 
Aroepala dan menuju Pettarani. 
 
Gambar 3.2 Lokasi Penelitian 
b. Observasi Langsung 
Observasi langsung adalah 
pengamatan secara fisik dan 
Langkah-
langkah dalam 
analisa data 
yang diperoleh 
yaitu :  
 Kecepatan arus 
bebas 
kendaraan 
 Kapasitas jalan 
 Derajat 
kejenuhan dan 
tingkat 
pelayanan jalan 
 Waktu tundaan 
dan waktu 
pelayanan 
 Panjang antrian 
 
 
Kesimpulan 
Menjawab 
pertanyaan pada 
tumusan 
masalah : 
Berapa rata-rata 
panjang antrian 
yang melakukan 
u-turn yang 
selanjutnya 
digunakan untuk 
perencanaan 
panjang lajur 
tunggu.  
Lokasi 
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memantau kejadian yang sedang 
berlangsung. 
c. Penetapan waktu dan strategi 
pelaksanaan 
Pengambilan data dilakukan selama 3 
hari, pada tanggal 23 Oktober 2017 – 
25 Oktober 2017. Pada pukul 07.00 – 
10.00 WITA dan sore pukul 15.00 – 
18.00 WITA. 
Adapun untuk strategi pelaksanaan 
sebagai berikut : 
 Rekrutmen tenaga surveyor 
 Pelaksanaan survei lapangan 
 
3.3 Alat yang digunakan 
Alat yang digunakan dalam 
pengambilan data adalah sebagai 
berikut : 
 Handycam / camera digital 
 Tripod 
 Counter 
 Meteran 
 Lakban 
 Alat tulis 
 
3.4 Metode Survei 
 Metode yang digunakan dalam 
pengambilan data primer yaitu 
pengambilan gambar dengan 
menggunakan handycam, dimana pada 
kamera satu untuk pengambilan video 
kendaraan menuju Aroepala dan kamera 
dua untuk kendaraan menuju Pettarani.  
 
3.5 Kesimpulan Dan Saran 
 Penarikan kesimpulan berdasarkan 
data hasil penelitian yang telah dianalisis 
kemudian memberikan saran-saran yang 
berhubungan dengan hasil-hasil penelitian. 
 
BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
4.1 Karakteristik Daerah Studi 
Berdasarkan hasil survei di 
lapangan, diperoleh karakteristik Jalan 
Hertasning sebagai berikut : 
a. Identifikasi Ruas Jalan 
Sistem jaringan ruas Jl. 
Hertasning berdasarkan fungsi dan 
perannya merupakan jalan arteri, 
Berdasarkan kelasnya termasuk jalan 
kelas II dengan status jalan Kota. 
Adapun ruas jalan yang diamati adalah 
Jalan Hertasning tepat di depan Toko 
Duta Irama Km 3 dari Jl. AP. 
Pettarani. 
b. Geometrik Jalan 
Berdasarkan hasil survei di 
lapangan, maka diperoleh data kondisi 
geometrik  di ruas jalan Hertasning 
Kota Makassar sebagaimana disajikan 
pada tabel berikut : 
Arah ke Pettarani 
 
Arah ke Aroepala 
Gambar 4.1 Kondisi Geometrik Ruas 
Jalan Hertasning 
 
4.2   Volume Lalu Lintas 
Rekapitulasi volume lalu lintas 
disajikan dalam gambar 4.2 berikut : 
 
Gambar 4.2 Rekapitulasi Volume Lalu 
Lintas Pada Ruas Jalan Hertasning 
Berdasarkan gambar 4.2 terlihat 
bahwa volume lalu lintas tertinggi terjadi 
pada pukul 17.00 – 18.00 WITA dimana 
volume untuk Arah Aroepala sebesar 2846 
smp/jam dan untuk arah Pettarani sebesar 
2777 smp/jam. Sedangkan untuk volume 
lalu lintas terendah terjadi pada pukul 
09.00 – 10.00 WITA untuk arah Aroepala 
sebesar 2167  smp/jam. 
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4.3  Kecepatan Lalu Lintas 
Berdasarkan analisa data survei, 
maka diperoleh kecepatan lalu lintas ruas 
Jalan Hertasning selama periode survei. 
Adapun rekapitulasi kecepatan hasil survei 
pada ruas Jalan Hertasning disajikan pada 
gambar 4.3 berikut: 
 
Gambar 4.3 Grafik Rekapitulasi 
Kecepatan 
Berdasarkan gambar 4.3 terlihat 
bahwa kecepatan terendah terjadi pada 
pukul 17.00 – 18. 00 WITA. Kecepatan 
untuk arah Aroepala sebesar 32.19 km/jam 
dan untuk arah Pettarani sebesar 34,2 
km/jam. Ini menandakan bahwa padatnya 
arus pada jam tersebut. Sedangkan untuk 
kecepatan tertinggi terjadi pada pukul 
15.00 – 16.00 WITA.   
 
4.4  Kecepatan Arus Bebas Kendaraan 
 Berdasarkan data kecepatan arus 
bebas dasar dan faktor penyesuaian 
menggunakan persamaan 2.2, maka 
diperoleh kecepatan arus bebas kendaraan 
yang disajikan dalam Tabel 4.1 berikut : 
Tabel 4.1 Kecepatan Arus Bebas 
Kendaraan Jalan Hertasning 
 
(Sumber : Analisa Data) 
Berdasarkan Tabel 4.1 terlihat 
bahwa, kecepatan arus bebas kendaran 
pada ruas Jalan Hertasning arah Aroepala 
sebesar 50,60 km/jam, sedangkan untuk 
arah Pettarani sebesar 54,72 km/jam. 
 
4.5  Kapasitas Ruas Jalan 
 Berdasarkan MKJI 1997, nilai 
kapasitas jalan dapat diperoleh apabila 
nilai-nilai kapasitas dasar (Co) dan nilai 
dari faktor penyesuaiannya telah diperoleh 
dan disubtitusikan ke dalam rumusm 
kapasitas yang ada di MKJI 1997. 
Kapasitas suatu ruas jalan sangat 
ditentukan oleh lebar jalan (W) dan 
intensitas hambatan samping jalan. Nilai 
kapasitas ruas jalan Hertasning dihitung 
dengan menggunakan persamaan 2.3 dapat 
dilihat pada table 4.2 berikut: 
Tabel 4.2 Kapasitas Ruas Jalan Hertasning 
Jalan Hertasning 
 
(Sumber : Hasil Analisa Data) 
Berdasarkan Tabel 4.2  terlihat 
bahwa, kapasitas dasar (Co) untuk ruas 
jalan Hertasning untuk kedua arah jalan 
masing-masing sebesar 4950 smp/jam. 
Sedangkan untuk kapasitas aktual yang 
terjadi akibat pengaruh faktor koreksi 
kapasitas untuk arah Aroepala sebesar 
4371,84 smp/jam sedangkan untuk arah 
Pettarani sebesar 4702,5 smp/jam. Namun 
bila dibandingkan dengan nilai volume 
30
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1
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lalu lintas terjadi perbedaan yang cukup 
jauh dimana nilai kapasitas lebih tinggi 
dibandingkan volume lalu lintas. Namun 
pada jam-jam puncak selalu terjadi 
kemacetan. Ini dikarenakan panjangnya 
antrian untuk melakukan putar balik 
ditambah dengan banyaknya kendaraan 
parkir dibadan jalan. 
  
4.6  Kinerja Ruas Jalan  
1. Derajat Kejenuhan  
Dengan menggunakan nilai 
kapasitas (C) dari data sebelumnya, maka 
nilai derajat kejenuhan (DS) ditentukan 
dengan membagi nilai antara volume arus 
lalu lintas (Q) dengan nilai kapasitas (C). 
Adapun  nilai derajat kejenuhan untuk ruas 
Jalan Hertasning disajikan dalam gambar 
4.4 berikut: 
 
Gambar 4.4 Derajat Kejenuhan Ruas 
Jalan Hertasning 
  Dapat dilihat pada gambar 4.4 
nilai derajat kejenuhan pada ruas Jalan 
Hertasning berada pada kisaran 0,48 – 
0,66. Untuk nilai derajat kejenuhan 
tertinggi terjadi pada pukul 17.00 – 18.00 
WITA untuk arah Aroepala sebesar 0, 66 
dan untuk arah Pettarani sebesar 0,59. Hal 
ini memberikan gambaran bahwa kondisi 
geometrik  yang ada masih dapat melayani 
volume lalu lintas pada ruas jalan tersebut. 
 
2. Tingkat Pelayanan Jalan (Level of 
Service) 
 Berdasarkan hasil perhitungan 
menggunakan persamaan 2.9, diperoleh 
derajat kejenuhan pada ruas jalan 
Hertasning berada pada kisaran 0,48 – 
0,66.  Dapat dilihat tabel 4.3 di bawah, 
untuk nilai derajat kejenuhan yang berada 
pada kisaran 0,48 – 0,66 berada pada 
tingkat Pelayanan Jalan C dimana arus 
stabil, kecepatan dan gerak kendaraan 
dikendalikan. 
Tabel 4.3 Tingkat Pelayanan Jalan 
 
4.7  Karakteristik Fasilitas Putar Balik 
Arah 
Fasilitas putar balik arah di ruas 
jalan Hertasning yang berada tepat di 
depan Toko Duta Irama memiliki panjang 
bukaan sebesar 15 m dengan lebar median 
sebesar 6 m dengan konsidi tersebut maka 
fasilitas putar balik arah ini telah 
memenuhi syarat jarak minimum yang 
telah ditentukan oleh pedoman konstruksi 
dan bangunan, Pd-T-17-2004-B yaitu lebar 
minimum fasilitas putar balik untuk jalan 
perkotaan sebesar 4 m. 
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1. U-Turn Pada Hari Senin 
U-turn untuk arah Aroepala dan Pettarani  
pada hari Senin disajikan dalam tabel  4.4 
berikut :  
Tabel 4.4 U-Turn Pada Hari Senin 
Sumber : Hasil Survei 
Dari Tabel 4.4 dapat dilihat bahwa 
jumlah sepeda motor yang melakukan u-
turn  arah Aroepala sebesar 52,7 %, 
kendaraan  ringan sebesar 46,1 % dan 
kendaraan berat sebesar 1,2%.  Sedangkan 
u-turn  arah Pettarani untuk sepeda motor 
sebesar 48.9%, kendaraan ringan sebesar 
50,3% dan kendaraan berat sebesar 0,8%.  
 
2. U-Turn Pada Hari Selasa 
U-turn untuk arah Aroepala dan Pettarani 
pada hari Selasa disajikan dalam tabel  4.5 
berikut :  
Tabel 4.5 U-Turn Pada Hari Selasa 
 
Sumber : Hasil Survei 
Dari Tabel 4.5 dapat dilihat bahwa 
jumlah sepeda motor yang melakukan u-
turn  arah Aroepala sebesar  52,2 %, 
kendaraan  ringan sebesar 47,3 % dan 
kendaraan berat sebesar 0,6%.  Sedangkan 
u-turn  arah Pettarani untuk sepeda motor 
sebesar 49,9%, kendaraan ringan sebesar 
49,1% dan kendaraan berat sebesar 1,0%. 
 
3. U-Turn Pada Hari Rabu 
U-turn untuk arah Aroepala dan Pettarani 
pada hari Selasa disajikan dalam tabel  4.6 
berikut :  
Tabel 4.6 U-Turn Pada Hari Rabu 
 
Sumber : Hasil Survei 
Dari Tabel 4.6 dapat dilihat bahwa 
jumlah sepeda motor yang melakukan u-
turn  arah Aroepala sebesar  60 %, 
kendaraan  ringan sebesar 39,2 % dan 
kendaraan berat sebesar 0,7%.  Sedangkan 
u-turn  arah Pettarani untuk sepeda motor 
sebesar 52,2%, kendaraan ringan sebesar 
47% dan kendaraan berat sebesar 0,8%. 
 
4.8  Waktu Tundaan 
Waktu tundaan adalah waktu 
dimana kendaraan mulai mengurangi 
kecepatan yang ditandai dengan 
menyalanya lampu rem saat masuk dalam 
antrian higga saat sebelum dilayani untuk 
melakukan u-turn. Adapun nilai dari 
waktu tundaan pada ruas Jalan Hertasning 
disajikan dalam gambar 4.5 berikut :  
Kendaraan Kendaraan Sepeda Kendaraan Kendaraan Sepeda
Ringan Berat Motor Ringan Berat Motor
(smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam)
07.00-08.00 383.0 6.0 491.8 567.0 8.4 458.0
08.00-09.00 645.0 8.4 514.5 472.0 3.6 484.3
09.00-10.00 380.0 9.6 583.8 716.0 6.0 546.0
15.00-16.00 470.4 25.2 519.8 450.0 15.6 534.5
16.00-17.00 431.0 13.2 532.5 455.0 4.8 463.5
17.00-18.00 452.0 7.2 513.3 411.0 9.6 503.3
Jumlah 2761.4 69.6 3155.5 3071.0 48.0 2989.5
Volume Total
Persentase (%) 46.1 1.2 52.7 50.3 0.8 48.9
Arah Aroepala Arah Pettarani
Jam
5986.5 6108.5
Kendaraan Kendaraan Sepeda Kendaraan Kendaraan Sepeda
Ringan Berat Motor Ringan Berat Motor
(smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam)
07.00-08.00 466.0 6.0 492.3 567.0 8.4 458.0
08.00-09.00 516.0 4.8 527.8 472.0 8.4 484.3
09.00-10.00 384.0 3.6 480.8 434.0 6.0 468.5
15.00-16.00 462.0 8.4 501.8 450.0 12.0 456.0
16.00-17.00 456.0 3.6 508.3 455.0 13.2 463.5
17.00-18.00 448.0 7.2 504.8 411.0 9.6 503.3
Jumlah 2732.0 33.6 3015.5 2789.0 57.6 2833.5
Volume Total
Persentase 47.3 0.6 52.2 49.1 1.0 49.9
5781.1 5680.1
Jam
Arah Aroepala Arah Pettarani
Kendaraan Kendaraan Sepeda Kendaraan Kendaraan Sepeda
Ringan Berat Motor Ringan Berat Motor
(smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam) (smp/jam)
07.00-08.00 395.00 9.6 902.45 429.00 7.2 510.75
08.00-09.00 386.0 3.6 930.9 446.0 7.2 519.3
09.00-10.00 373.0 6.0 475.3 469.0 8.4 502.3
15.00-16.00 470.0 8.4 510.3 493.0 4.8 460.3
16.00-17.00 473.0 8.4 536.3 440.0 8.4 500.5
17.00-18.00 426.0 12.0 505.8 393.0 9.6 509.8
Jumlah 2523.0 48.0 3860.8 2241.0 38.4 2492.0
Volume Total
Persentase 39.2 0.7 60.0 47.0 0.8 52.2
Jam
Arah Aroepala Arah Pettarani
6431.8 4771.4
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Gambar 4.5 Waktu Tundaan Ruas 
Jalan Hertasning 
Dapat dilihat pada gambar 4.5 
untuk waktu tundaan terlama terjadi pada 
pukul 17.00–18.00 WITA. Untuk arah 
Aroepala sebesar 46 detik dan arah 
Pettarani sebesar 38 detik. Ini menandakan 
bahwa padatnya arus pada pukul tersebut 
sehingga menyebabkan antrian kendaraan 
untuk melakukan u-turn. Untuk waktu 
tundaan tersingkat terjadi pada pukul 
09.00-10.00 WITA. Untuk arah Aroepala 
sebesar 20,8 detik dan arah Pettarani 
sebesar 18,3 detik. 
 
4.9  Waktu Pelayanan 
Waktu pelayanan adalah waktu 
dimana kendaraan mulai melakukan u-turn 
hingga saat selesai melakukan u-turn yang 
ditandai dengan lurusnya ban kendaraan. 
Adapun nilai dari waktu pelayanan pada 
ruas Jalan Hertasning disajikan dalam 
gambar 4.5 berikut :  
 
Gambar 4.6 Waktu Pelayanan 
Ruas Jalan Hertasning 
Dapat dilihat pada gambar 4.6 
untuk waktu pelayanan terlama terjadi 
pada pukul 17.00 – 18.00 WITA. Untuk 
arah Aroepala sebesar 13,7 detik dan arah 
Pettarani 12,7 detik. Ini menandakan 
bahwa tingginya arus lalu lintas pada jam 
tersebut ditambah lagi dengan tingginya 
arus pada arah berlawanan sehingga 
mempengaruhi waktu pelayanan 
kendaraan. 
 
4.10  Panjang Antrian Kendaraan 
Panjang antrian kendaraan untuk 
masing-masing ruas jalan arah Aroepala 
maupun arah Pettarani dianalisis dengan 
menggunakan analisis gelombang kejut. 
Dari hasil tersebut selanjutnya dilakukan 
analisis lebih lanjut untuk mendapatkan 
panjang antrian  menggunakan persamaan 
2.8 Adapun hasil perhitungan disajikan 
dalam gambar 4.8 berikut : 
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Gambar 4.7 Panjang Antrian 
Dapat dilihat pada gambar 4.7 rata-
rata panjang antrian terpanjang terjadi 
pada pukul 17.00 – 18.00 WITA, untuk 
arah ke Aroepala sebesar 31,73 m dan 
untuk arah ke Pettarani sebesar 33,22 m. 
Sedangkan untuk rata-rata panjang antrian 
terendah terjadi pada pukul 09.00 – 10.00 
WITA, untuk arah ke Aroepala sebesar 
22,0 m dan untuk arah ke Pettarani sebesar 
21,84 m.  
 
1.11 Merencanakan Panjang Lajur 
Tunggu 
Dari hasil analisis panjang antrian 
kendaraan yang akan melakukan u-turn, 
diketahui rata-rata panjang antrian untuk 
Arah Aroepala sebesar 26,96 m dan untuk 
arah Pettarani sebesar 27,09 m. Sehingga 
untuk perencanaan panjang lajur tunggu 
kendaran yang akan melakukan u-turn 
yaitu sepanjang 30 m untuk tiap sisi u-
turn.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.8 Profil Memanjang Model 
Perencanaan 
 
 
BAB V PENUTUP 
5.1 Kesimpulan 
Dari hasil analisis panjang antrian 
kendaraan yang akan melakukan u-turn, 
diketahui rata-rata panjang antrian untuk 
Arah Aroepala sebesar 26,96 m dan untuk 
arah Pettarani sebesar 27,09 m. Sehingga 
untuk perencanaan panjang lajur tunggu 
kendaran yang akan melakukan u-turn 
yaitu sepanjang 30 m untuk tiap-tiap sisi u-
turn.  
 
5.2 Saran 
1. Perlu adanya penambahan panjang 
lajur tunggu sebesar 30 m untuk 
setiap sisi u-turn. 
2. Perlu adanya marka pembatas jalan 
antara lajur khusus untuk kendaraan 
melakukan u-turn dengan lajur 
kendaraan yang berjalan lurus. Hal ini 
dimaksudkan agar kendaraan tidak 
memotong lajur antrian yang 
berakibat menimbulkan konflik pada 
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kendaraan yang mengantri untuk 
melakukan u-turn.. 
3. Sebaiknya pada bahu jalan 
dipasangkan rambu larang parkir agar 
tidak ada lagi kendaraan parkir yang 
menjadi salah satu penyebab 
kemacetan. 
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